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“Somos todos particulas. Atomos. Elementos
quimicos, células, pessoas. Nos locomovemos. E
isso que as particulas fazem. Sdo atraidas e
repelidas. O ar vai do quente para o frio. As cargas
elétricas, do positivo para o negativo. Os planetas
se atraem. E nds, os individuos, pra onde vamos?
Temos o livre-arbitrio. Vamos pra onde queremos.
O que torna nossos fluxos bem mais complexos de
se organizar. O modelo matemdtico do trdnsito é o
mesmo da dindmica dos fluidos. Da dgua correndo
pelos canos. Cada carro é como se fosse uma
molécula d’dgua. O espago entre eles é a pressdo.
Poucos carros, pouca pressdo, o transito flui bem.
Se dgua é represada: muitos carros, pouco espago
entre eles, maior pressdo. S6 que a cidade ndo é
apenas um cano; é um emaranhado de canos com
dgua correndo pra diferentes diregées.”

Trecho do filme brasileiro
Néo por acaso



RESUMO

A idéia essencial desse trabalho é analisar a gestdo municipal da mobilidade urbana em
Teresina, a fim de proporcionar subsidios para articulagao de politicas publicas que visem
adotar alternativas de transporte que alcance a todos os cidadaos, tendo a bicicleta como
ferramenta na busca por uma Teresina mais sustentavel e inclusiva. Baseado em um
desenvolvimento urbano que busca o padrdo mais equitativo de mobilidade espacial, o
trabalho foi elaborado com a preocupacdo de alertar para uma estagnacdo urbana da
sociedade e o que pode ser feito a nivel das a¢des municipais, apoiado nos incentivos e leis
federais criados na década de 2000.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Mobilidade Ciclistica. Politica Urbana.



ABSTRACT

The main idea of this paper is analyze the municipal management of urban mobility in
Teresina to provide study allowance in the order to articulate public policies aimed at
adopting alternative forms of transportation to reach all citizens, where bycicle is a tool in a
search for a more sustainable and inclusive Teresina. Based on a urban development seeking
more equitable pattern of spatial mobility, this paper was elaborated taking care to warn to
a stagnation of urban society and what can be done in the order of municipal actions,
supported on incentives and federal laws created in 2000's.

Key words: Urban Mobility. Cycle Mobility. Urban Politic.
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1 INTRODUCAO

O conceito de mobilidade espacial urbana apresenta diferentes definicdes, mas em
geral é definida como a capacidade de se deslocar no espaco-tempo. Esta definicdo
(mobilidade urbana) é, em si, uma novidade, um progresso no modo tradicional de discutir,
isoladamente, o transito, o planejamento e a regulacdo do transporte, e ndo esta ligado
somente a locomoc¢do de pessoas e bens, mas também com a forma que o espago se
organiza e, conseqglientemente, como as atividades humanas se organizam dentro do espaco
(BRAGA, 2007). Assim, a mobilidade é essencial para todas as atividades humanas, sendo
determinante para o desenvolvimento econdmico e para a qualidade de vida, e exerce papel
decisivo na inclusdo social e na equidade na apropriacdo da cidade e de todos os servigos
urbanos.

As necessidades de mobilidade cresceram de forma exponencial e os seus padrées
alteraram-se significativamente nas ultimas décadas, especialmente nas dreas urbanas, em
conseqiiéncia do desenvolvimento econdémico social. Fruto da dispersao urbanistica
residencial e da descentralizacdo das atividades e servigos, a mobilidade nos espacgos
metropolitanos é hoje uma realidade diversificada e complexa, marcada pela utilizacdo
crescente do transporte individual e pela ineficiéncia do transporte coletivo, com
conseqliéncias em nivel de poluicdo atmosférica e sonora, elevado numero de acidentes e
suas vitimas, bem como seus impactos na ocupacao do solo urbano, comprometendo as
condigdes de cidadania e de sustentabilidade energética.

Esse padrdo urbanistico, resultado da falta de planejamento e de politicas que
absorvam a rdpida urbanizacdo das cidades brasileiras, levou a criacdo, em 2003, do
Ministério das Cidades, que foi estruturado para elaborar estratégias de desenvolvimento
urbano, visando a melhoria das condicdes materiais e subjetivas de vida nas cidades, a
diminuicdo da desigualdade social e a garantia da sustentabilidade ambiental, social e
econdmica.!

No Ministério das Cidades, por sua vez, foi criada a Secretaria Nacional de Transporte
e da Mobilidade Urbana (SEMOB), a fim de integrar transporte e controle territorial, reduzir

as deseconomias da circulagdo, garantir o acesso democratico a cidade e valorizar a

1
PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR BICICLETA — BICICLETA BRASIL, Caderno de referéncia para elaboragdo de Plano de
Mobilidade por Bicicleta nas Cidades. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana: 2007.
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acessibilidade universal, através da regulagcdo dos modais coletivos em transporte publico
eficiente e de qualidade, da promogao da circulagao por meios ndo motorizados (pedestres,
ciclistas e portadores de necessidades fisicas especiais), e do uso racional do automével.?

Em meio a essas novas possibilidades politicas brasileiras, Teresina vive, segundo o
diagndstico do PDTU (2007), o inicio de uma crise da mobilidade urbana, traduzida pela falta
de qualidade do transporte publico (do qual depende a maioria da populagao), ineficiéncia
das estruturas ciclovidrias e pedonais existentes, aumento dos congestionamentos e
reducdo da acessibilidade das pessoas ao espaco urbano, através da invasdao das areas
residenciais e de vivéncia coletiva por trafego inadequado de veiculos, levando a uma
degradacdo crescente da qualidade de vida na cidade.

De acordo com Ant6nio Miranda®, apesar de uma infraestrutura cicloviaria pequena e
mal planejada, o que justifica o desuso de boa parte das ciclovias, a bicicleta como
transporte apresenta um uso expressivo na cidade, se comparado a realidade brasileira, e é
uma das principais alternativas de deslocamento para os cidadaos teresinenses.

Diante dessas particularidades locais, o presente trabalho propde discutir como a
administragdo municipal de Teresina vem encarando a questdao da mobilidade urbana
sustentdvel na cidade, especialmente nos ultimos dez anos, periodo de intenso estudo e
pesquisa para a reformulacdo de estatutos e leis e criacdao de cartilhas de orientacdao para
induzir o desenvolvimento urbano para uma sociedade mais humanitdria, equitativa e
resiliente. Neste contexto, duas questdes merecem ser destacadas: a Primeira, diz respeito
aos instrumentos regulatérios de gestdo urbanistica propostos pelo Ministério das Cidades,
gue passam a fundamentar uma nova perspectiva sobre a problematica da mobilidade nas
cidades brasileiras. A Segunda questdo se relaciona ao préprio momento proficuo e
oportuno de conscientizacdo e mudancgas de paradigmas na forma de gerir o urbano e a
cidade. E observado uma busca que parece ser uma resposta aos desafios detectados e
discutidos quanto aos problemas que se concretizam e se manifestam nas cidades brasileiras
e que tém causas ndo apenas locais, mas que remetem, muitas vezes, a fatores que operam

em outras escalas.

2 PLANMOB — CONSTRUINDO A CIDADE SUSTENTAVEL, Caderno de referéncia para elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana. Brasilia:
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana: 2007.

3 ) . . . . x - .
Conversa por meio eletrénico com Anténio Carlos de Mattos Miranda, presidente da Unido de Ciclistas do Brasil (UCB) e consultor em
Planejamento e Projetos Ciclovidrios.
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A mobilidade urbana é, sem duvida, um problema dos mais importantes a ser
pensado e aprofundado sobre as possiveis solu¢des das maneiras de se chegar a um
desenvolvimento urbano com reducdo do nivel de disparidade espacial intraurbana. Desta
forma, o presente trabalho se coloca enquanto possibilidade na busca por uma Teresina
mais sustentdvel e inclusiva, tendo a bicicleta como ferramenta de transformacdo de uma
realidade eminentemente cadtica, agravada sistematicamente pela auséncia de um padrao
mais equitativo de mobilidade urbana neste municipio. Espera-se, assim, que o referente
trabalho seja uma valorosa contribuicao de alternativa para melhoria da qualidade de vida e

instrumento de ruptura com os padrdes de mobilidade atuais em Teresina.

2 MOBILIDADE URBANA NO CONTEXTO SOCIO-ESPACIAL

Segundo o IBGE (2000), 82% da populagdo brasileira vive em areas urbanas. Apesar
das diferencas regionais, esse intenso processo de urbaniza¢do do pais possui um elemento
comum: a tendéncia para a concentracao e metropolizagdo das cidades. As projecdes para o
ano de 2015 apontam que esta concentracdo tende a aumentar. E, quanto maior a cidade,
mais os seus habitantes dependem das redes de infraestrutura de circulagdo urbana para ter
pleno acesso as oportunidades de trabalho, servico e de consumo nela concentradas.

O padrao de urbanizacdo de Teresina, de baixa densidade e com expansao horizontal
continua, vem impossibilitando a acessibilidade homogénea. Comandada pela especulagado
imobilidria, esta urbanizacdo segrega a populacdo de baixa renda em areas cada vez mais
periféricas e inacessiveis, desprovidas total ou parcialmente de infraestrutura e de servigos,
prejudicando o acesso dos moradores as oportunidades oferecidas nas regiGes mais centrais,
impedindo uma apropriacdo eqlitativa da prépria cidade e agravando a desigualdade na
distribuicdo da riqueza gerada na sociedade.

Esse crescimento disperso e desordenado gerou a formacdo de novos tecidos
urbanos em Teresina que sofrem pela falta de adensamento populacional, o que torna a
implantacdo das infraestruturas basicas nessas localidades extremamente oneroso. O
governo apresenta certo comodismo diante disso, uma vez que considera a mobilidade

urbana como segundo plano na qualidade de vida dos cidaddos, e se da por satisfeito a
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medida que leva Agua e Energia para os novos assentamentos. Resta aos moradores desses
bairros, onde o transporte coletivo ainda ndo chega, se deslocar a pé ou de bicicleta.

O uso da bicicleta no Brasil sempre esteve associado, em sua maioria, aos cidadaos
de baixa renda. Nos ultimos dez anos, seguindo uma onda mundial tendenciosa por uma
vida mais saudavel e um planeta sustentdvel, a bicicleta tornou-se ferramenta de uma
revolugao urbana inicialmente contida, que partiu da conscientizagdo e mudanga de
comportamento de pessoa por pessoa, mas que hoje se revela como instrumento de
politicas urbanas por uma sociedade mais inclusiva.

Em relagdo as outras modalidades de transporte urbano, a bicicleta apresenta como
caracteristicas favordveis: baixo custo de aquisicdo e manutencdo, se comparado aos outros
veiculos, flexibilidade e rapidez para curtos percursos, e eficiéncia energética, uma vez que
depende apenas da energia humana para seu uso e ndo agride o ambiente com poluicdo
atmosférica. Do ponto de vista urbanistico, o uso da bicicleta nas cidades propicia maior
equidade na apropriacdo do espaco urbano destinado a circulacdo, libera mais espaco
publico para o lazer, contribui para a formacdao de ambientes mais agradaveis, saudaveis e
limpos, reduz o nivel de ruido no sistema vidrio, colabora para a reducdo dos custos urbanos
com a diminuicdo de obras viadrias destinados aos veiculos motorizados, e aumenta a
qualidade de vida dos habitantes, na medida em que gera um padrdao de trafego mais
calmo.*

Teresina possui hoje 50 km de rede ciclovaria, diante de uma rede nacional pouco
maior do que 3.000 km. Embora o percentual de uso da bicicleta seja um dos mais altos
entre as capitais do Brasil, cerca de 11%, ele ainda estd distante de muitas cidades de
mesmo porte na Europa e na Asia (PDTU Teresina, 2007). Mesmo considerando que quase a
totalidade desses 11% sao pessoas de classe econdmica baixa, Teresina vem apresentando a
formacdo de grupos de pessoas de classe média baixa e alta que comecaram adotando a
bicicleta como meio esportivo e de lazer, e que hoje ja usam-na como transporte para curtas

distancias.

Apesar do desconforto gerado pelo calor intenso, este ndo se apresenta como uma

barreira que inviabilize a mobilidade ciclistica na cidade. As chuvas, caracteristica do

4 Caderno de referéncia para elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana. SEMOB: 2007.
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primeiro semestre do ano, amenizam o calor causado pela forte insolacao, e por ndo serem
constantes ao longo do dia, ndo chega a afetar o desejo de viagem dos ciclistas
trabalhadores. Os maiores empecilhos para os ciclistas de Teresina sdao a falta de
conectividade entre as ciclovias, a auséncia de planejamento e manuteng¢do na construcao
das mesmas, e a falta de seguranca e sinalizacdo no transito, que ainda privilegia o

transporte motorizado individual.

Desta forma, o presente trabalho tem por objetivo discutir a fun¢do e o desempenho
da administracdo municipal de Teresina na qualificacdo dos padrdes de mobilidade urbana
na cidade. Para tanto, parte do entendimento de que a estagnacdo urbana é percebida
como defluxo e retrocesso da sociedade. A adoc¢do de politicas publicas focadas, mediante
programas e instrumentos urbanisticos especificos, que visem a implantacdo de uma rede
cicloviaria bem planejada, que alcance todos os bairros e garanta seguranca viaria, rotas
diretas da origem ao destino, arborizacdo e resolugdo dos conflitos nas intersecoes,
significaria a transformacdo da cidade de forma mais humana, sustentdvel e igualitaria.
Assim, este trabalho propde discutir o papel da gestao urbana municipal para a qualificacao
do padrdo de mobilidade em Teresina através da bicicleta, meio ndo motorizado, saudavel e
limpo (ndo poluente), considerando que as mudancas urbanas propostas para o estimulo
desse modal implicam, concomitantemente, na retomada do homem pela calgada, com a
melhoria das condi¢des pedonais, e em sua reaproximacao dos transportes coletivos.

O trabalho representa, ainda, uma pesquisa e analise critica acerca da bicicleta como
alternativa sustentavel de transporte em Teresina, com vistas a um planejamento cicloviario
local adequado, uma etapa prévia e de embasamento para macro propostas que visem se
apoiar em politicas publicas para implementacdo de planos e projetos de uma rede ciclistica,
a fim de uma mobilidade urbana capaz de alcancar todas as esferas econO6micas da
sociedade. Parte, entdo, do pressuposto de que o planejamento e projeto cicloviario em si
significaria uma segunda etapa, apds andlise e aprovacado deste pelos programas de gestao

politica que serdo discutidos aqui.

3 REFERENCIAL TEORICO

3.1 TRAJETORIA HISTORICA DO PROBLEMA DA MOBILIDADE
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3.1.1 No Mundo

3.1.1.1 Século XX: diferentes cenarios, outras necessidades e novos usos da bicicleta

a) Do simbolo de status ao declinio: o automdvel invade as ruas

A partir de 1900, nos paises industrializados (Inglaterra, Franca e Estados Unidos), a
bicicleta sofre um declinio com a producdo automobilistica, enquanto se massifica nos
paises americanos, asiaticos e africanos. Em 1908, o lancamento do Ford Model T, marca o
inicio da producdo em grande escala do carro. A técnica para sua producdo em larga escala
foi tirada da experiéncia na fabricagdo de bicicletas. Fabricas mundialmente conhecidas
(Peugeot e Ford) tornaram-se famosas construindo, primeiramente, bicicletas (BUSTO,
1992).°

Em pouco tempo a histéria da mobilidade humana seria completamente
transformada pela comodidade e rapidez do automoével. Enquanto os Estados Unidos, como
pais em construgdo, alavancava na produgdo automobilistica, a Europa, com suas cidades
seculares de ruas estreitas, buscava conter o crescimento desenfreado do uso do automovel.

A medida que estimulavam a producdo automobilistica, para exportar para os paises
ricos, os Estados Unidos entravam no mercado de bicicletas e, com Albert Pope, comeca a
montar seu monopdlio ao comprar varias fabricas menores. O preco das bicicletas despenca,
caindo cerca de 70%, encaixando-se no poder aquisitivo das grandes massas, o que facilitaria

a sua entrada nos paises mais pobres (PEQUINI, 2005).

b) Europa: da ascensdo nos periodos de pds-guerra a consciéncia de seu papel como
veiculo sustentdvel

Depois da Primeira Guerra Mundial, em 1914, a populacdo européia viu-se obrigada a
utilizar a bicicleta por problemas econémicos. Devastados e empobrecidos, os paises

necessitavam ser reconstruidos. Qualquer gasto desnecessario foi evitado, ao passo que

Escola da Bicicleta, disponivel em: http://www.escoladebicicleta.com.br/historiadabicicleta.html
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politicas de reducdo de custos, de racionalizacdo do uso do espaco urbano e de transporte
de massa, foram adotadas.

Essa ascensdo entre as décadas de 1910 e 1940 fica bem clara com um fato que
ocorreu na Segunda Guerra, quando os alemaes decretaram o recolhimento de todas as
bicicletas da Holanda, apds terem sido invadidos por este pais, como forma de desmobilizar
todos os holandeses.®

Ao fim da guerra, em 1945, ainda mais arrasada que em 1914, a Europa volta a ter
uma visao de prioridades emergenciais e passa a ordenar e planejar suas cidades a partir de
uma nova politica de desenvolvimento econémico e social, tomando a bicicleta como veiculo
imprescindivel para a mobilidade da populagdo. Quase uma década apds o fim da Segunda
Guerra, jd com a economia mundial estabilizada, a bicicleta comeca a perder espago para
motocicletas, vespas, e outros pequenos veiculos motorizados. Como saida é introduzido no
mercado modelos de bicicletas com rodas pequenas e ou dobraveis na tentativa de ganhar
novos clientes.

Em alguns paises ou regides, principalmente nos Paises Baixos e Nordicos, a politica
de transportes reconhece definitivamente a importancia da bicicleta ndo sé como modo de
transporte e uso inteligente do espaco, mas elemento de desenvolvimento social equilibrado

e auto-sustentavel (BUSTO, 1990).

c) Asia: da escassez em tempos de preconceito & massificagdo durante a Revolugdo
Comunista

Antes do fim do século XIX o Japdo ja fabricava bicicletas com excelente qualidade.
Depois das guerras, principalmente da Segunda Guerra Mundial, passaram a usar sucata
reciclada como material, e acabaram criando modelos interessantes. Se a principio os
produtos eram cépias dos europeus e americanos, com o tempo desenvolveram tecnologias
préprias e, a partir de 1970, seus produtos se transformariam em referéncia de qualidade

(PEQUINI, 2005).

Escola da Bicicleta, disponivel em: http://www.escoladebicicleta.com.br/historiadabicicleta.html
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Na China a chegada da bicicleta foi vista com
sérias restri¢cdes, pois preocupavam-se com a perda
de identidade com a insercdo da modernidade. As
poucas bicicletas que rodaram estavam em maos de
estrangeiros, ricos e prostitutas, estas porque
tinham dinheiro e uma vida livre de normas sociais.

O numero de bicicletas em toda China foi irrisorio

FIGURA 01: Ford Model T

durante décadas, e as poucas geralmente se -
Fonte: Escola da Bicicleta

encontravam nas cidades litoraneas ou portudrias,
qgue tinham mais contato com outras culturas. No mais a bicicleta era ironizada ou mesmo
ridicularizada.

Seu uso comecou a ser mais intenso para servicos publicos, policiais ou militares, mas
a populagao civil se manteve longe da bicicleta quanto pode. Com a Revolugdao Comunista
em 1949 a bicicleta passa a ser incentivada como politica de transporte. As pequenas
industrias existentes até entdo foram unificadas e a China passa ser o grande produtor
mundial de bicicletas basicas - um modelo feminino, um modelo masculino e uma Unica cor:
preta. As bicicletas sdao cépias de modelos ingleses produzidos antes da Segunda Guerra.

Segundo Valter Busto (1992), a principio toda producdo atendia praticamente
somente ao imenso e sempre crescente mercado interno, mas por conta da politica externa
chinesa, algumas comegaram a ser enviadas para paises que também embarcaram no
comunismo. A producdo ndo dava conta da demanda e conseguir uma bicicleta nova exigia
paciéncia de meses e até anos. Em praticamente todos os paises do Oriente a bicicleta acaba
exercendo um importantissimo papel na sociedade. E usada para todos os fins, do
transporte individual ao de cargas, as mais diversas e algumas imensas. Nao se pode deixar
de lado a criagdo de uma versdo como taxi, os Rickshaw. E dificil dizer onde os Richshaw
surgiram, se India ou China, mas seu uso é muito comum em toda a regi3o.

A bicicleta é usada em todo o mundo e fabricada em praticamente todos os paises
gue tem parque industrial, mas ndo resta duvidas que China, Taiwan e Japdo passam a ter
um importante papel na histéria moderna da bicicleta a partir do fim do século XX. Japao

primeiro, depois Taiwan passaram a ser a base de producdo dos produtos de qualidade do
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mercado americano, e um pouco mais tarde europeu, que é a base econdmica da industria

da bicicleta, pegas, componentes e acessorios.’

d) Estados Unidos: do american way of life a crise do petrdleo

Para os Estados Unidos a Segunda Guerra
Mundial serviu como alavanca econdmica e a definitiva
explosdo da cultura do automoével. Sendo um pais com
area imensa e densidade demogréafica relativamente

baixa, as distancias urbanas, interurbanas e

interestaduais normalmente sdo grandes e a forma mais
. ¥ =
Americas Favecife Bieyeles Otnl !

simples e légica de deslocamento foi sem duvida o
automovel. Mesmo dentro das cidades a bicicleta acaba

sendo pouco pratica ou em certas situagdes até inutil

porque a cada dia o desenvolvimento urbano se da nos
FIGURA 02: Cartaz - Bicicleta no American  subUrbios e cada vez mais longe do centro. O uso da
Way of Life

Fonte: PEQUINI (2005) bicicleta entdo tem seus piores dias. Mesmo sua venda
para criancgas acaba declinando (BUSTO, 1990).

O que irda mudar um pouco esta situacdo é o movimento de contra-cultura da década
de 1960 e a crise do petréleo no inicio dos anos 1970. Neste momento surge a base do que
hoje é conhecido como movimento pré-bicicleta americano. Todas as culturas alternativas
comecam a ver a bicicleta como antidoto ao mundo motorizado, alternativa de transporte
ecologicamente correta e ideal para uma boa saude. Aos poucos é estabelecida uma
estratégia realista de acdo politica pré-ciclista com a fundacdo de entidades que dentre
outras a¢des contratam um corpo de advogados especialistas em transportes e cidades.

No final da década de 1970, os norte-americanos langam para o mercado o bicicross,

para que o publico infanto-juvenil aderisse a bicicleta também. Na década de 1980, o

ambientalismo e seus movimentos verdes tomaram conta da opinido publica, e em parceria

Escola da Bicicleta, disponivel em: http://www.escoladebicicleta.com.br/historiadabicicleta.html
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com esses movimentos a bicicleta ganhou a midia com a Moutain Bike e seu forte apelo

ecolégico (PEQUINI, 2005).

3.1.1.2 Programas, planos e projetos

Percepgéio do caos e vontade de mudanga: sondagens, campanhas e as primeiras

operagbes urbanas

F, - - : : = % - 1

3 : / s

#

77T

La ciudad de pocos La ciudad de muchos La ciudad de todos

FIGURA 03: Campanha “La Calle Inteligente”
Fonte: Fundacién Ciudad Humana

A partir da década de 1980 as cidades européias, entre as mais antigas e
desenvolvidas do mundo, comecgaram a perceber a paralisia urbana causada pelo automovel.
Saturadas, sentiram o peso econémico dos congestionamentos, do desperdicio de espaco
urbano e dos prejuizos da poluicdao atmosférica. Como um efeito boomerang, nesse cenario
se viu, pela primeira vez, o automadvel como vitima de seu proprio éxito.

Apesar de algumas iniciativas locais terem vindo ainda na metade do século, as primeiras
movimentacbes da comunidade européia (como um todo) por uma reversao desse quadro
aconteceram no inicio da década de 1990, com primitivas pesquisas entre os europeus sobre
0 gque pensavam a respeito de sua mobilidade. O resultado da sondagem foi que 83% dos

europeus defenderam o tratamento preferencial dos transportes publicos sobre o
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automoével e 73% afirmaram que a bicicleta era uma opc¢ao plenamente substituivel em
relacdo ao carro. (COMISSAO EUROPEIA, 2000)

Foi entdao que comunidades envolvidas no intuito de elevar a bicicleta a categoria de
transporte indispensavel as cidades comecaram a estudar os beneficios do seu uso para
iniciarem um processo de sua promocao pela Europa. Os beneficios descobertos foram de
diversas naturezas. Pelo ambito econémico, com a diminui¢cdo dos gastos familiares com o
carro, com a reducdo das despesas médicas por conta dos exercicios fisicos regulares, e com
a diminuicdo da perda de horas de trabalho nos congestionamentos. No viés politico, pela
reducdo da dependéncia energética e com a poupanc¢a de recursos nao renovaveis. No
campo social, pela democratizacdo da mobilidade e por uma melhor autonomia e
acessibilidade a todos na apropriacdo da cidade. Por razdes ecoldgicas, com efeitos locais da
diminuicdo da poluicdo que proporcionam uma melhor qualidade do ambiente e,
conseqlientemente, de vida. Ao descobrir os porqués dos beneficios, buscaram entender os

fatores fisicos que viabilizam a mobilidade ciclistica, como rapidez em curtas e médias

distancias, topografia, clima e seguranca.

FIGURA 04: Restri¢cdo de carros nas ruas do centro de FIGURA 05: Pista exclusiva para ciclistas em Copenhagen,
Amsterdam, Holanda Dinamarca
Fonte: Copenhagen, City of Cyclists Fonte: Copenhagen, City of Cyclists

A partir disso, comecou-se uma abordagem progressiva na sociedade, visando ousar
redistribuir os espacos e seus recursos, e solugdes originais foram aparecendo. A primeira
delas foi optar pelos ciclistas nas vias saturadas, onde nao havia espago para o carro
compartilhar com a via com a bicicleta. Com isso, a circulacdo dos carros comecou a ser

restringida em diversas ruas, principalmente no centro, onde o carregamento de automdéveis
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era maior. Qutra foram campanhas para a reducdo da velocidade dos carros nas vias, como
forma de permitir seu compartilhamento com os ciclistas de forma segura. Ao reduzirem a
circulagao do carro deram inicio aos primeiros ordenamentos fisicos nas cidades, com a
qualificagdo dos pavimentos, resolucdo de conflitos nos cruzamentos, modificacdo da
temporizacdo dos sinais e criacdo de pistas exclusivas para ciclistas. Visando uma rede
cicloviaria que fosse coerente, fluida, direta e agradavel, a realizacdo dessas intervengdes
fisicas partiram, primeiramente, de uma rede de itinerarios, que eram estudos sobre as
necessidades e desejos locais de deslocamento da populac;éo.8

Ao passo que estruturavam as cidades as campanhas de promocao da bicicleta eram
feitas. Através de campanhas acessiveis, com cartazes espalhados pela cidade e folhetos
distribuidos pelo correio, informou-se as vantagens e as qualidades da bicicleta, falando nao
so de seus beneficios, mas das tecnologias das novas bicicletas, mais anatomicas e duraveis.
Estimulou-se as rotas escolares, o uso para ir ao trabalho e, principalmente, o uso
simultdneo tanto nos itinerdrios diarios como nos de lazer, entendendo que se
complementam.

As experiéncias européias foram precursoras, principalmente nas cidades da
Holanda, Dinamarca, Franga, Alemanha e Italia. Mesmo que a longo prazo, os retornos
dessas operacdes urbanas comegaram a aparecer, e aos poucos cidades pelo mundo inteiro
comecaram a perceber a importancia do papel da bicicleta na transformacao das cidades em

ambientes mais sustentdveis, mais agradaveis e mais humanos.

3.1.2 No Brasil

3.1.2.1 A chegada da bicicleta

No Brasil a presenca da bicicleta data aproximadamente de fins do século XIX,
guando vieram os primeiros migrantes europeus para o sul do pais. Acredita-se que sua
principal concentra¢do tenha sido, primeiramente, no eixo Rio/Sdo Paulo. Se, por um lado,
comecaram sendo veiculo de interesse e privilégio das classes mais abastadas, no inicio da

década de 50, quando aconteceu a sua massificagdo no pais, elas passaram a ser

8 DG do Ambiente. Cidades para bicicletas, cidades do futuro. Comissdo Européia: 2000.

23



discriminadas pela sociedade consumista do pds-guerra, ao adquirirem o status de "veiculo
da classe trabalhadora".’

Esse quadro sofreu modificacdes no final da década de 50, na presidéncia de
Juscelino Kubitschek, que trouxe a industria automobilistica e empresas fabricantes de
Onibus para transporte coletivo urbano, com o intuito de substituir os bondes elétricos. O
uso da bicicleta experimentou, entdo, acentuada queda na participagdao do transito nas
principais cidades do pais.

Tendo o carro como um sonho ainda distante para a grande maioria da populagao, e
considerando que o momento econémico ndo era ruim, havia espago para o mercado de
bicicletas crescer, o que permitiu a surgimento de pequenas fabricas no estado de Sao
Paulo. A situacao foi confortdvel para os fabricantes até 1964, quando o Golpe Militar
estourou e o Brasil passou a viver sob regime ditatorial. Os fabricantes que tinham dividas
atreladas ao délar devido a importacdo, principalmente de maquinas, faliram, pois o acesso
aos empréstimos governamentais foi suspenso.

Nesse momento de dificuldades, entre tantas fabricas que arruinaram, apenas Caloi e
Monark continuaram no mercado. Esse monopdlio se deu até o final da década de 1980. No
inicio da década de 1990 o mercado sofreu uma transformacao violenta, devido as bicicletas
asiaticas de altissima qualidade que comecaram a ser importadas, e por conta do novo perfil
do consumidor, resultado do fendmeno americano Mountain Bike, que passou a ser bem
mais exigente. Nessa situacdo, a Caloi deixou de ser uma empresa familiar, que comecou
como Casa Luiz Caloi, e se adaptou ao novo mercado consumidor sob nova administracao.
Enquanto isso, a Monark preferiu continuar no mercado comercializando bicicletas mais

;. 1
baratas, com seus modelos basicos e populares.*®

3.1.2.2 Inserc¢do da bicicleta no Planejamento Urbano

a) Nem em cinco nem em cinquenta anos: a ndo proje¢Go da bicicleta nas primeiras

proposicoes urbanisticas

9
Caderno de referéncia para elaboragdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana: 2007.

10 . .. . . ..
Escola da Bicicleta, disponivel em: http://www.escoladebicicleta.com.br/historiadabicicleta.html

24


http://www.escoladebicicleta.com.br/historiadabicicleta.html

Sob a idéia de progresso, o Plano de Metas de JK, com o objetivo de crescer
“cinglienta anos em cinco” na década de 1950, foi responsavel por grandes transformacgdes
urbanas no Brasil, ndo apenas mudancas fisicas, mas também ideoldgicas, pelo novo viés
politico e filosoéfico de como planejar as cidades brasileiras que este plano deixou.
Responsavel pela abertura de estradas por todo o pais, pelo sucateamento das ferrovias
existentes, e pelo banimento dos bondes, esse plano foi implantado para introduzir o
automoével nas ruas, que era, até entdo, o simbolo maximo de avanco e status social. Nessas
acdes desenvolvimentistas ndo houve a inclusao da bicicleta, o que deixa claro a razdo de
estarmos tdo atrasados em relagdao a outros paises quanto a utilizacdo racional dos meios de

transporte, principalmente a bicicleta.™

b) Experiéncias precursoras: o interesse das cidades sulistas pelo estilo de vida europeu

Ainda que atrasado, os primeiros passos
efetivos foram dados na década de 1970, junto a
divulgacao da imagem da bicicleta como
instrumento saudavel de condicionamento fisico.
Em decorréncia dessa idéia, as prefeituras das

grandes cidades passaram a estimular grandes

passeios ciclisticos nas datas de aniversario das .
FIGURA 06: Ciclovia no interior de parque curitibano
cidades e para celebrar as mudangas das estagdes Fonte: Flickr (autor desconhecido)

do ano. O mais conhecido deles foi o Passeio Ciclistico Caloi da Primavera, realizado em Sao
Paulo, no ano de 1974%,

Quando estourou a crise do petréleo em 1973, muitas cidades brasileiras ja se viam
extremamente dependentes do automédvel. Com o aumento do preco dos combustiveis, os
proprietarios desses automoveis ficaram sem alternativa de locomocdo nos grandes centros
urbanos. Nesse momento apareceram, nos principais jornais do mundo, as fotos dos reis da

Holanda e da Dinamarca andando de bicicleta, sob as manchetes: "Nds temos uma boa

alternativa de transporte".

"1 BUSTO, Valter F. A bicicleta e geopolitica. Sdo Paulo: 1990.

™2 Caloi, disponivel em: http://www.caloi.com.br/acaloi/caloipasseio
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Algumas cidades do Sul do pais comecaram, entdo, a mostrar o intento de iniciativas
em prol da bicicleta. Curitiba, capital do Parana, comeg¢ou com a implanta¢cdao de rotas
cicldveis no interior de seus parques e de uma pequena rede fazendo conexdes entre alguns
deles. Essa primeira experiéncia foi marcada pela execucdo de um projeto meramente
geométrico, sem planejamento prévio, mas justificdvel pela auséncia de literatura e

profissional especializados na area nessa época.

FIGURA 07: Funcionarios da Fundig¢do Tupy saindo da FIGURA 08: Exposi¢do de modelos antigos de bicicletas

fabrica no Museu da Bicicleta de Joinville
Fonte: Museu da Bicicleta de Joinville Fonte: Museu da Bicicleta de Joinville

Joinville, por sua vez, viveu uma experiéncia impar na década de 1970 por conta da
Tupy, industria de fundicdo fundada na cidade e uma das mais importantes do pais. A
industria construiu um estacionamento para bicicletas, como politica de gestdo, apoio e
estimulo aos seus mais de cinco mil funciondrios ciclistas. Aquela época, ndo se tinha
conhecimento no Brasil do que era um bicicletdrio. Com 2.400 vagas, coberto, com bomba
de ar comprimido, espaco numerado para cada um dos veiculos e facilidades de acesso,
como controlador de ciclistas na entrada e na saida, esse estacionamento é um marco no

caminho da inserc¢do da bicicleta no planejamento urbano (GEIPOT, 1976).

c) GEIPOT e os primeiros ensaios de um planejamento ciclistico consciente

Iniciativas locais como a de Curitiba mostraram a necessidade de um apoio técnico
para o desenvolvimento das futuras infraestruturas. Foi entdo que o Brasil recebeu a visita
de profissionais vindos de fora para consultoria. A partir dessa consultoria a Empresa

Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT — publicou, em 1976, o manual
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Planejamento Ciclovidrio — Uma Politica para as Bicicletas, enfatizando abordagens praticas,
fundamentos técnicos e conceitos basicos para a elaboragdo de projetos cicloviarios.

A partir da publicacdo do GEIPOT comecaram a surgir novas movimentacdes na area,
jad ndo apenas no sul do pais. Em 1977, nasceu o Plano Ciclovidrio de Maceid, que foi o
primeiro planejamento sistematico no pais voltado exclusivamente a bicicleta.”® Em 1978 foi
projetada a ciclovia da PA-400, em Belém, e se tornou marco como primeiro projeto
executivo de engenharia brasileiro para implantacdo de uma ciclovia ao longo de uma

rodovia.'*

d) Da massificagdo no meio rural a proposta de popularizacdo nas grandes cidades com

a ECO-92

A partir da década de 1980, no interior brasileiro, em cidades com menos de 20 mil
habitantes, a populacdo rural comecou a substituir o burro e o cavalo pela bicicleta. Com
essa importante mudanca no padrao de mobilidade de tantas cidades, muitos planos
diretores e projetos visando a capacitacdo da circulacdo ciclistica foram elaborados. Nessa
época, municipios como Arapongas (PR), Joinville (SC), Varzea Grande (MT), Volta Redonda
(RJ), muitas cidades mineiras, e até mesmo Teresina, tomaram frente com esse intuito e
comecaram a esbocar suas primeiras vias ciclisticas.

Apesar da empolgacdo no inicio da década e do crescimento continuo de usuarios da
bicicleta, as iniciativas de planejamento na 4rea logo cessaram e o processo se tornou algo
desorganizado. Essa situacao se manteve até a
ECO-92, conferéncia internacional sobre meio
ambiente e desenvolvimento que aconteceu no
Rio de Janeiro. A importancia dessa conferéncia
foi ter consagrado o conceito de

sustentabilidade, e a partir disso ter trazido

novos parametros de desenvolvimento para as £ \

. . B i FIGURA 09: Ciclofaixa no Parque Ibirapuera, Sdo Paulo
cidades. Tendo a bicicleta como veiculo limpo, ronte: Flickr (autor desconhecido)

13 GEIPOT, Relatério Técnico — Plano Ciclovidrio de Maceid, 1977, sob a Coordenagdo do Eng? José Carlos Aziz Ary.
14 GEIPOT, Relatério Técnico — Ciclovia da BL-01, 1978, sob a Coordenagdo do Arg. Antonio Carlos de Mattos Miranda.
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ndo poluente e sauddvel, apds 1992, Rio de
Janeiro e Sao Paulo buscaram melhorar suas
infra-estruturas ciclisticas. Sdao Paulo fez a
opcao pela implantagao de rotas ciclisticas em
parques da cidade, enquanto o Rio de Janeiro

planejou sua intervengcdao em dois campos

distintos do seu tecido urbano: ciclovias de

FIGURA 10: Ciclovia na orla de Copacabana, Rio de Janeiro
Fonte: Ciclovias Cariocas

lazer margeando a orla das praias, e
implantac¢do de vias cicldveis em bairros operarios da zona Norte. A essa época, Curitiba e
Governador Valadares (MG) ja detinham mais de 30 km de vias implantadas.

Mesmo com a conscientizagdo sobre desenvolvimento sustentavel de cidades trazida
pela ECO-92, a falta de tratamento de vias especificas e de seguranca no transito levou
muitos usuarios da bicicleta, nos uUltimos anos do século XX, a migrarem para a moto. Na
divisdo atual dos modais cabiveis a realidade brasileira, a bicicleta é hoje o transporte menos
utilizado. Cidades como Novo Hamburgo (RS), Joinville (SC) e Maceid (AL), que na década de
1970 despontaram com o intuito de elaborar seus planejamentos ciclovidrios e hoje
apresentam baixissima usabilidade da bicicleta, representam bem esse decréscimo violento

no final da década de 1990 (GEIPOT, 2001).

3.1.2.3 Politica Nacional da Mobilidade Urbana pds-Ministério das Cidades

a) Curso da politica urbana: das reivindicagées gerias na Constituicdo de 1988 ao

Programa Bicicleta Brasil

A década de 1980 foi marcada por um periodo de grandes questionamentos e
movimentos urbanos, em defesa da habitacdo digna, do transporte publico de qualidade e
do direito equitativo a cidade. Esse processo de reivindicacdo por mudancas levou a criacao,
em 1988, de um capitulo especifico sobre politica urbana na Constituicdo Federal, mas que
sO6 veio valer legalmente em 2001, como o Estatuto da Cidade. Nesse contexto de
movimentacgOes politicas em prol de uma reforma urbana foi criado, em 2003, o Ministério

das Cidades, a fim de:
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Orientar e coordenar esforcos, planos, a¢ées e investimentos dos varios
niveis de governo e, também, dos legislativos, do judicidrio, do setor
privado e da sociedade civil. [...] Busca equidade social, maior eficiéncia
administrativa, ampliagdo da cidadania, sustentabilidade ambiental e
resposta aos direitos das populagdes vulneraveis: criancas e adolescentes,
idosos, pessoas com deficiéncia, mulheres, negros e indios.

(Ministério das Cidades, 2004a, p.7)

No Ministério das Cidades, por sua vez, foi criado a Secretaria Nacional de Transporte
e da Mobilidade Urbana (SEMOB), com o intuito de lancar o conceito de acessibilidade
universal, através da promocdo da articulagdo das politicas de acessibilidade, transito e
transporte, qualificando as infra-estruras vidrias das cidades a fim de estimular o uso do
transporte coletivo e dos meios ndao motorizados de transporte.

Para direcionar seu plano de atuacdo, a SEMOB resolveu dividi-lo em acdes de
énfases especificas. Dentre sete focos de atuacdo, a A¢do 3 garante apoio a projetos de
sistemas de circulagdo por meios ndo motorizados, através do financiamento de projetos e
intervengdes que promovam e valorizem padrdes sustentdveis de circulagdo espacial. As
resolucdes para a mobilidade pedonal partem do estimulo do deslocamento a pé com a
construcdo de passeios universais, largos, arborizados e humanos. Jd os propdsitos da
mobilidade ciclistica partem do desenvolvimento de a¢des que favoregcam o uso mais seguro
da bicicleta como modo de transporte e que priorizem sua integracdo com os modais
coletivos.”

A fim de promover diretrizes técnicas para a viabilizacdo da mobilidade ciclistica nas
cidades, a SEMOB criou o Programa Bicicleta Brasil, que lancou o Caderno de Referéncia
para Elaborac¢do do Plano de Mobilidade Urbana por Bicicleta. Esse documento serve como
cartilha para os municipios que desejam incentivar o uso da bicicleta no seu sistema de
mobilidade. O referido material traca um panorama sobre o quadro da mobilidade por
bicicleta no Brasil, mostrando a sua trajetdria no tempo e o dificil reconhecimento como
modo de transporte, e trata da caracterizacdo da bicicleta, das suas possibilidades de uso e
da infra-estrutura adequada, delineando os elementos basicos que devem ser considerados

na elaboragao de projetos cicloviarios.

15
Caderno de referéncia para elaboragdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana: 2007.
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Essa trajetéria da politica urbana brasileira evidencia o momento oportuno, em
termos de gestdo publica, para que as cidades repensem o padrao de mobilidade vigente
que cultua e privilegia o veiculo motorizado individual, a favor de uma mobilidade mais
sustentavel e inclusiva, com a qualificagdo ndo apenas dos sistemas de transporte coletivo,
mas também com a oferta de uma nova possibilidade de mobilidade a partir da viabilizacao

do uso seguro e integrado da bicicleta como transporte (SEMOB, 2007).

b) Breve andlise da situagdo brasileira na década 2000

Segundo a ABRACICLO, em 2004 o Brasil era o terceiro maior fabricante mundial de
bicicletas (4,2% de unidades), ficando atras apenas da india (8,3%) e da China (66,7%). Para
entender de que forma essas bicicletas se distribuem no territério nacional é preciso
observar de dmbitos distintos. Quanto a localizacdo, a Regido Sudeste apresenta o uso mais
expressivo, com 44%, principalmente por conta do Rio de Janeiro, que possui a maio infra-
estrutura cicloviaria do pais, e de muitas cidades mineiras, onde a bicicleta é o principal
veiculo de transporte. As regides Norte e Centro-Oeste possuem menor expressividade

deste modal, como mostra o gréfico da pagina seguinte.

8% 8% 44, Sudeste
°

Nordeste
Sul

14%

Norte
B Centro-Oeste

26%

GRAFICO 01: Distribuigdo da Frota de Bicicletas por Regido
Fonte: Colecdo Bicicleta Brasil — Dados ABRACICLO (2005)

Quanto ao porte, no caso das cidades interioranas com menos de 50 mil habitantes,
que representam cerca de 90% das cidades brasileiras, a bicicleta é o veiculo individual mais
utilizado, e junto do modo pedestre representam a maioria dos deslocamentos locais.

Nestas, o uso da bicicleta independe da base cultural, clima, nivel de renda ou escolaridade
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da populacdo. No caso das cidades médias, onde pode ou ndo haver opc¢do de transporte
coletivo, vem-se revelando a crescente tendéncia do abandono da bicicleta pelo carro ou
pela moto. Nos grandes centros urbanos, onde ha oferta significativa de transporte coletivo,
associada a um trafego mais denso e agressivo do transporte motorizado individual, a
presenca da bicicleta se concentra nas areas periféricas, onde as condicdes se assemelham
as encontradas nas cidades menores, e onde o transporte coletivo ndo chega ou, se chega, é
de forma precdria.

Em relacdo ao tipo de uso da bicicleta, sua fungdao predominante é como transporte,
que representa mais da metade dos usos. O Moutain Bike apresenta um uso baixissimo, ao
contrdrio de paises como os Estados Unidos, onde a pratica € muito comum. O motivo lazer
representa 17%, concentrando-se principalmente nas cidades litoraneas e onde o parque faz
parte dos prazeres didrios esportivos e diletantes dos cidaddos. O uso pela classe infanto-
juvenil varia. Nas cidades pequenas, sdo usadas como transporte, para ir a escola, por

exemplo. Em cidades grandes a tendéncia de uso é para o lazer.'®

1 7OA) 1(%)

I Bici - transporte

Infanto - juvenil
B Lazer

"Mountain - bike"

29%

53%

GRAFICO 02: Frota de Bicicleta por Segmentagdo de Mercado
Fonte: Colecdo Bicicleta Brasil — Dados ABRADIBI e ABRACICLO (2005)

Quanto a divisao modal, com apenas 3%, a bicicleta apresenta um uso extremamente
inexpressivo no cendrio nacional, quase se equivalendo a intensidade da mobilidade por
moto. O transporte por modo motorizado prevalece, com 62% dos deslocamentos, sobre o
modo ndo motorizado, que sé tem relevancia por conta da mobilidade pedonal, que

equivale a 35%.

16 Caderno de referéncia para elaboragdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades. SEMOB, 2007.
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Quanto a infra-estrutura implantada, de acordo com dados levantados pelo GEIPOT
em 1999, estimou-se em 480 km a extensdo nacional, mas desta com a certeza de 350 Km
em 60 cidades brasileiras selecionadas. Em 2002, através comunicacdo com as prefeituras,
foi possivel estipular um total de 600 km de vias ciclaveis. Em 2005, o Ministério das Cidades,
através da Diretoria de Mobilidade Urbana, coordenou a realizacdo de um levantamento
sobre as condi¢des do uso da bicicleta em 400, dos 5.000 municipios brasileiros. Os nimeros
entdo obtidos apontaram para uma rede nacional que ultrapassa os 2.500 Km de infra-

estrutura implantada em apenas 8% do territdrio nacional (SEMOB, 2007).

Onibus Municipal
24%

, Onibus Metropolitanos
Bicicleta 5%
3%

Metroferroviarios

A Pé 3%

35%

Automoveis
28%

GRAFICO 03: Divisdo modal no Brasil
Fonte: Colegdo Bicicleta Brasil — Dados ANTP / MCidades (2003)
Apesar do crescimento expressivo, a infra-estrutura existente ainda é muito pequena
e ndo atende a demanda de ciclistas do pais. Se compararmos o Brasil a Holanda, que é um
pais do tamanho do Estado do Rio de Janeiro, e possui 34 mil quildbmetros de estrutura
cicloviaria, sendo 16 mil em estradas e 18 mil em vias urbanas, fica claro o atraso e o
acanhamento de nossa rede diante do pais mais ciclavel do mundo. Podemos observar isso
de acordo com o quadro seguinte:
Quanto a condicdo em que se encontram essas infra-estruturas, é muito variavel
entre as cidades. A grande maioria possui apenas quantidade (extensdo de ciclovias e
ciclofaixas), mas ndo estdo qualificadas para garantir um percurso fluido, direto, prazeroso e
seguro para os ciclistas. Fica claro que ainda hd muito a ser feito. Nao apenas para os

ciclistas brasileiros, mas para a populagdio como um todo, pois a viabilizacdo eficaz da
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bicicleta como transporte traz beneficios ndo sé para quem a usa, mas para qualquer pessoa

que desfrute e circule na cidade.

INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA DO BRASIL

Pon:%mg?;?onsos QL::S;:EI,AP?; SDE EXTENSAO (Km) EXTENSAO MEDIA (Km)
2.500 a 60.000 108 464,85 4,304
60.000 a 250.000 106 867,01 8,18
250.000 a 500.000 37 486,11 13,14
500.000 a 1.000.000 16 204,50 12,78
> 1.000.000 12 483,40 40,28
TOTAL 279 2.505,87 8,98

QUADRO 01: Quadro Resumo da Infra-Estrutura Cicloviaria do Brasil
Fonte: Departamento de Mobilidade Urbana, MCidades (2007)

¢) Reconhecendo barreiras fisicas para a mobilidade sustentdvel nas cidades brasileiras

e Grande volume do trafego motorizado: prevalece a cultura de planejar as vias para

atender o usuario do automoével, levando a um crescente aumento do numero de
veiculos, aumentando congestionamentos e tornando a cada dia as vias mais saturadas
e perigosas para o deslocamento por outros modos de transporte;

e Auséncia de tratamento especifico para os ciclistas: falta estrutura que garanta rotas

diretas, vias de pavimentacdo adequada, e sinalizacdo que oriente o respeito ao ciclista
e combata a impunidade no transito.

e Inexisténcia de espacos e equipamentos para estacionar a bicicleta: o que

desestimula seu uso, pois toda pessoa que se desloca através de veiculo préprio
necessita de local seguro para guarda-lo e que fique préximo da area de interesse que
justifica sua necessidade de deslocamento;

e Falta de integracao com os sistemas de transporte coletivo: é necessario possibilitar

ao ciclista a conexdo com outros modos de transporte, para que possa percorrer curtas

distancias de bicicleta (de casa para o terminal coletivo) e longas distancias em veiculos
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de massa que alcancem sua area de interesse em pouco tempo (do terminal para os
polos de interesse);

e Aumento do numero de acidentes com ciclistas na via publica: resultado da falta de

conscientizacdo e educacdo do transito quanto ao respeito por modos ndo motorizados
de deslocamento e politicas de reducdo da velocidade nas vias;

e Maior distancia entre os locais de moradia, trabalho e servico: expansdo

descontrolada e mal planejada das dreas periféricas, sob padrao de crescimento
centralizado, que forca as pessoas da periferia a se deslocarem para o centro da cidade
a fim de usufruir de servigos que ndo existem préoximo ao seu local de moradia;

e Caréncia de publicidade dos beneficios da bicicleta: é preciso estabelecer campanhas,

movimentos e passeios ciclisticos que possam difundir as vantagens do uso da bicicleta
como transporte e desmistificar sua imagem preconceituosa de que veiculo das classes
de renda mais baixa;

e Auséncia de facilidade para aquisicdo de bicicletas: todo pais que quiser estimular o

uso da bicicleta precisa adotar politicas publicas que barateiem a aquisicdo do

equipamento e sua manutengdo, da mesma que fazem com carros e motos.

4 DIAGNOSTICO DE TERESINA

4.1 EXPANSAO URBANA

A I6gica de crescimento da cidade

Um aspeto a se condierar na configuracdo espacial da cidade é a localizagado
de seu sitio que tem como principal condicionante natural o contorno dos
rios circundantes e que, ao se encontrarem na parte norte, encurralam a
cidade numa espécie de peninsula, praticamente limtando sua expansdo e
deixando livre, apenas, a diregao sul.

(SILVA, 1989 apud FACANHA)
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Teresina foi fundada em 1832 com a designacdo de Vila Nova do Poti, atual bairro
Poty Velho, mas seu crescimento se deu a partir de 1860, ao redor da Praca da Bandeira,
com as primeiras ocupacdes urbanas onde hoje é o centro da cidade. No entorno da praca
desenvolveu-se a vida politica, social e comercial da nova cidade. A planta da cidade de
Teresina deixa perceber que o tracado original em xadrez constituiu a diretriz basica do
crescimento e ocupacdo do Centro, contido entre o rio Parnaiba e o anel ferrovidrio: ai, as
ruas sao orientadas a grosso modo, de Norte a Sul e de Leste a Oeste, com ruas estreitas e
quadras geralmente de 100m. Esta orientacdo é percebida nos bairros de ocupag¢do anteiror
a 1950. Naqueles de ocupagdo mais recente a urbanizagao se faz de modo menos rigido, em
torno de avenidas radiais, como sudeste da cidade, ocupado de 1950 a 1960.

Segundo Antonio Facanha (1998), nesse periodo a expansdo da cidade acontecia
principalmente nas dire¢cdes Leste-Nordeste e Sul. Inicialmente a zona Sul foi ocupada
devido as condicdes favordveis de seu sitio urbano. A sua localizagdo, entre os rios Parnaiba
e Poti, e a existéncia de poucos naturais contribuiram para a expansdo da cidade naquela
direcdo entre as décadas de 1950 e 1960. No sentido Leste-Nordese, o destaque foi a
ocupacado de novas areas que, anteriormente, eram desabitadas devido ao obstaculo natural
gue era o rio Poti. A criacdo da ponte Wall Ferraz sobre o rio Poti, ligando a zona Sul ao
bairro dos Noivos, na zona Leste, possibilitou a expansao nessa dire¢ao, e foi determinante
para a producdo de uma darea de alto status a partir da década de 1970.

A partir da década de 1990 o crescimento de Teresina ficou marcado por um intenso
processo de retalhacdo do solo urbano, com a apropriacdo de grandes terras por
proprietarios com interesse econdmico em futuros loteamentos. Esse crescimento se deu
em algumas direcBes, deixando grandes vazios urbanos no interior do perimetro urbano da
cidade. Comandada pela especulagdo imobilidria, processo de urbanizacdo de entdo foi
marcado por um crescimento extremamente horizontal, com ocupacdes de baixa densidade
populacional em &areas periféricas, segregando a populacdo de baixa renda em areas cada
vez mais inacessiveis, desprovidas total ou parcialmente de infraestrutura e de servicos,
prejudicando o seu acesso a essas oportunidades, impedindo uma apropriacdo equitativa da
propria cidade e agravando a desigualdade na distribuigdo da riqueza gerada na sociedade.

Nesse crescimento, as estruturas viarias da cidade foram construidas, reformadas e

adaptadas para um modelo de circulagdo que privilegia o automdvel. Esse padrdao de

35



desenvolvimento da malha vidria, ao invés de contribuir para a melhoria da qualidade da
vida urbana, tém representado um fator de sua deteriora¢do, causando reducdo dos indices
de mobilidade e acessibilidade e degradacdo das condi¢des ambientais. Hoje, com os
principais corredores viarios saturados, percebe-se que a permanéncia desse modelo é
insustentavel.

Mas ainda sdo poucos os investimentos nos sistemas de transporte publico e nos
modos ndo motorizados de deslocamento em Teresina. Enquanto uma parcela reduzida
desfruta de melhores condi¢des de transporte, a maioria continua limitada nos seus direitos
de deslocamento e acessibilidade. Com essa apropriacdo diferenciada do espacgo publico, o
resultado é uma acessibilidade ndo homogénea, refletindo, na pratica, as grandes
disparidades sociais e econémicas da nossa sociedade (PDTU, 2007).

Combinada a cultura de valorizacdo do automdvel, a subordinacdo aos interesses
econdmicos privados dos operadores de transporte coletivo impedem seu planejamento
adequado, moldando-o de forma insuficiente, desarticulada, inadequada aos desejos e
necessidades da populacdo e ineficiente operacional e economicamente. Essa combinagao
esta conduzindo Teresina a imobilidade.

Com o intuito de alterar o padrao de mobilidade vigente, a Secretaria de Transportes
(STRANS), com o apoio da prefeitura de Teresina e de consultoria especializada, elaborou em
2007 o Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU) para a cidade. Esse PDTU apresentou
um diagndstico completo sobre todos os modos de transporte da cidade, reconheceu
problemas e prop6s solucdes, mas do ponto de vista intervencionista, s6 apresentou plano
de exeqlibilidade para o sistema de transporte coletivo 6nibus, ao elaborar um novo
raciocinio de fluxo para esse modal com novos e mais eficientes trajetos, e partir da insercao
de terminais urbanos para fazer a baldeag¢do das linhas. Quanto ao modal bicicleta, nenhum

plano de implantacdo foi elaborado.

4.2 MOBILIDADE POR BICICLETA EM TERESINA

a) Dados gerais e alguns comparativos
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Teresina possui atualmente uma rede ciclovidria com cerca de 50 km de extensao.
Desta rede fazem parte ciclovias, ciclofaixas e passeios compartilhados em pontes.
Comparada a rede nacional, que tem pouco mais de 3.000 km distribuidos em cerca de 400
municipios, é possivel perceber que Teresina apresenta uma das mais expressivas infra-
estruturas ciclovidrias, em extensao, do Brasil. Dados do PDTU Teresina de 2007 mostram
que Teresina possuia a quarta maior rede do Brasil, atrds apenas do Rio de Janeiro (RJ),
Curitiba (PR) e Praia Grande (SP). Segundo AntOGnio Miranda, hoje, dois anos depois da
divulgacdo desses dados, Belém (PA) e Sorocaba (SP) ja possuem uma rede maior que a

teresinense.!’

COMPARATIVO DA INFRA-ESTRUTURA CICLOVIARIA BRASILEIRA

ORDEM MUNICiP10S POPULACAO (IBGE REDE (Km) CENTIMETRO DE
2006) REDE/HABITANTE
10 Rio de Janeiro (RJ) 6.136.652 160,00 2,61
20 Curitiba (PR) 1.788.559 119,00 6,65
20 Praia Grande (SP) 245.386 77,00 31,38
4° Teresina (PI) 801.971 50,00 6,23

QUADRO 02: Quadro Comparativo da Infra-estrutura Cicloviaria Brasileira
Fonte: PDTU Teresina (2007)
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GRAFICO 04: Divisio modal em Teresina
Dados: PDTU Teresina (2007)

17 A A . . x - .
Conversa por meio eletronico com Anténio Carlos de Mattos Miranda, presidente da Unido de Ciclistas do Brasil (UCB) e consultor em

Planejamento e Projetos Cicloviarios.
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Na divisdo modal da cidade, a bicicleta representa 11% dos deslocamentos totais,
com aproximadamente 165 mil viagens por dia. Comparando a realidade local com a
nacional é possivel perceber que Teresina apresenta uma intensidade de uso da bicicleta
que supera a expectativa nacional, que é de 3% (ver Grafico 03). De 1.998 a 2.007 os modos
coletivos perderam espaco para as motos e para o modo a pé, diferente da tendéncia
brasileira, em que o transporte individual cresce mais pela frota de automdveis (PDTU

Teresina, 2007).

DIVISAO MODAL DAS VIAGENS TOTAIS

MODOS VIAGENS

Transporte Privado 413.464

MOTORIZADO Transporte Publico 375.869
SUBTOTAL 789.332

Bicicleta 164.912

NAO MOTORIZADO A pé 519.317
SUBTOTAL 684.229

TOTAL GERAL 1.473.561

QUADRO 03: Divisdo modal do nimero de viagens totais por dia em Teresina
Fonte: PDTU Teresina (2007)

b) Motivos e padrées dos deslocamentos

Para entender as necessidades e as capacidades de deslocamento em Teresina é
preciso considerar que a cidade ndo apresenta um padrdo social de vida homogéneo,
revelando-se necessario analisar causas e efeitos que as diferentes condi¢des sociais da
populacdo estabelecem na busca das oportunidades que a cidade oferece para trabalho,
educacdo, servicos e lazer. E indispensavel, assim, considerar de que forma questdes como
renda, idade e género interferem na mobilidade dos cidadaos, incluindo-os ou excluindo-os
do acesso a estas oportunidades.

Os usudrios da bicicleta como transporte em Teresina ndo apresentam perfis

variados. Em sua grande maioria sdo pessoas de renda mais baixa, que moram em bairros
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periféricos da cidade, e que trabalham em industrias, servicos domésticos ou na drea da

construcao civil.

MOBILIDADE POR RENDA

FAIXA DE RENDA

MEDIA TAXA DE MOBILIDADE
(em salarios minimos)

Sem renda 1,43
Até 5 SM 1,79
Renda do chefe de familia De 5 a 10 SM 2,42
2000 (RS)
[ ‘menos que 200
s De 10 a 20 SM 2,84
B e Acima de 20 SM 3,08
B &= 150022000 L
ke MEDIA GERAL 1,61
|| seminformecio
FIGURA 11: Renda média mensal por bairro roéLr:il‘aDI:;)m?ﬁ;:wn::r:hs:lade segundo a faixa de
Fonte: PDTU (2007). . .
Dados do IBGE — Censo Demogréfico (2000) Fonte: PDTU Teresina (2007)

A tabela acima mostra como o padrdo de renda afeta a taxa de mobilidade do
cidaddo. Considerando a deficiéncia da infra-estrutura cicloviaria de Teresina, e que seus
usuarios sao pessoas que ganham de zero a trés salarios minimos por més, fica evidente a
ineficacia do sistema cicloviario para atender todas as necessidades de mobilidade dos
ciclistas. Desfruta de maior mobilidade as pessoas de maior renda, que em grande maioria se

deslocam em automével, que é o veiculo de maior privilégio no sistema vidrio da cidade.

MOBILIDADE POR REGIAO

REGIAO TAXA DE MOBILIDADE
Centro 1,98
Leste 1,97
Timon* 1,80
Norte 1,58
Sul 1,33
Sudeste 1,23
Extremo Norte e S. M. Codipi 1,15
MEDIA GERAL 1,61

QUADRO 05: Mobilidade geral por regido

Fonte: PDTU Teresina (2007)

* Se considerar a mobilidade de Timon apenas por veiculo motorizado essa taxa
cairia para 0,5
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Através de uma associacdo entre as taxas de mobilidade por renda e por regido é
possivel perceber a relagdo de dependéncia entre elas. As pessoas que residem nos bairros
mais periféricos, que sdo as de menor renda, apresentam taxas de mobilidade mais baixa.
Dentre essa generalizagdo, Timon é um caso especial, pois sua alta taxa de mobilidade se
justifica pelos deslocamentos de bicicleta. De 1a vem a maior concentracdo de ciclistas de
Teresina.

Segundo pesquisas do PDTU Teresina (2007), do ponto de vista do género dos
ciclistas, os homens sdao a grande maioria, representando 78% dos deslocamentos por esse
veiculo, sendo 57% desses por motivo de trabalho. As mulheres, por sua vez, representam
22% desse padrao de mobilidade. Esses deslocamentos ciclisticos femininos mostram maior
expressao na Ponte Metdlica, entre 6h e 7h da manha, quando pedalam em direcdo ao
centro, ou nos bairros mais periféricos, quando transportam seus filhos pequenos para a
escola.

O Quadro 06 mostra que a mobilidade por modo ndo motorizado (pedestre e ciclista)
€ menor que por veiculos motorizados, e que a variagao entre modos em relagdo ao género
é parecida, com reducdo semelhante nos dois casos quanto a mobilidade feminina. Ja o
Quadro 07 mostra que a bicicleta, com 78% de uso masculino e 22% feminino, apresenta a
divisdo de uso por género mais contrastante que os outros modais, que no geral sao mais

equivalentes.

MOBILIDADE POR GENERO E MODO MOBILIDADE POR GENERO E
TAXA DE MOBILIDADE VEICULO
GENERO NAO A %
MIOTORIZADY motorizabo D o o
Masculino 0,92 0,79 Apé 40 60
Feminino 0,81 0,71 Onibus 43 57
Automovel 55 45

QUADRO 06: Taxa de mobilidade segundo género e o
modo em Teresina Bicicleta 78 22
Fonte: PDTU Teresina (2007) Moto 66 34

QUADRO 07: Percentual de mobilidade segundo
género e veiculo em Teresina
Fonte: PDTU Teresina (2007)

Em relacdo a faixa etaria, é entre os 30 e 39 anos que as pessoas mais se deslocam,
tanto por modos ndo motorizados, como motorizados. A faixa de 9 a 19 anos tende a ser
uma época muito boa para o uso da bicicleta, por ser um veiculo individual utilizavel nessa

idade e pela sensacdo de liberdade e autonomia que ela da. Mas a falta de seguranca, de
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rotas diretas, de educacdao no transito e promocdo da bicicleta nas escolas impossibilita o

aumento da taxa mobilidade nessa faixa.

MOBILIDADE POR FAIXA ETARIA

60 anos ou mais |

De 50359 anos

De 40 a 49 anos

De 30a 39 anos [ Motorizado

De 203429 anos E N3o Motorizado
—

De9a 19 anos

Até 9 anos

0,00 0,50 1,00 1,50 2,00

GRAFICO 05: Mobilidade segundo a faixa etaria em Teresina
Fonte: PDTU Teresina (2007)
A partir dos 40 anos a taxa de mobilidade cai drasticamente entre os modos nao
motorizados, ndo sé pela falta de infra-estrutura cicloviaria, mas também pela auséncia de
uma acessibilidade universal para os pesdestres, que viabilize a circulagdo e apropriacao da

cidade por todas pessoas, incluindo as com necessidades especiais.

Por conta da forte horizontalidade e dos primeiros focos de descentralizacdo, a
mobilidade em Teresina comeca a apresentar certa dispersdao no espaco e no tempo, mas
esse padrao disperso de circulagdo é mais forte entre os usuarios de 6nibus, moto e carro,
gue apresentam taxas de mobilidade maiores que a dos ciclistas . Os usuarios da bicicleta,
predominantemente moradores de periferia, sofrem com a falta de infra-estrutura basica e
com a centralizacdo de bens e servicos longe do local de moradia, o que justifica a forte
intensidade de viagens de bicicleta que convergem para o centro. Considerando que o
centro concentra a maior quantidade de oferta de trabalho e estudo, pode-se perceber pelo
grafico abaixo a relagdo com os principais motivos de viagens dos ciclistas. Segundo o PDTU
Teresina (2007), o principal eixo desses deslocamentos de bicicleta para o Centro vem de
Timon e do da zona Norte da cidade, e estima-se um movimento de 3 mil bicicletas por hora
sentido. Outro relevante é o fato de que os bairros mais populosos de Timon constituem a

area mais proxima do Centro, sendo interligadas por duas trés pontes.
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PARA QUE SE USA A BICICLETA
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GRAFICO 06: Destinos dos deslocamentos por bicicleta em Teresina
Fonte: PDTU Teresina (2007)

Em relacdo ao calor intenso, no primeiro semestre do ano a temperatura alterna
momentos de clima quente com precipitacdes pluviométricas. Como essas chuvas
acontecem nos hordrios mais quentes do dia, ndo interfere nas viagens dos ciclistas que
usam a bicicleta na diaria. No segundo semestre o clima continua quente, mas a baixa
umidade do ar aumenta a sensacdo de calor, mas ainda assim esta condicdo climatica ndo é
suficiente para diminuir a movimentag¢ao da maioria dos trabalhadores, mas a falta de infra-
estrutura para amenizar o calor se torna uma barreira para a popularizacdo da bicicleta
como alternativa de transporte entre os teresinenses de classes mais abastadas.

Jd a topografia da cidade constitui a maior vantagem para a viabilizacdo da
mobilidade ciclistica em Teresina. Apenas em poucas situacdes o relevo apresenta
declividades maiores do que 10%, como as margens do rio Poti e em algumas poucas areas
na zona Norte da Cidade.

Quanto ao hordrio das viagens, as principais concentra¢des sdo durante os periodos
de pico manha e pico tarde, sendo os hordrios de maior volume de fluxo entre 6 e 8 horas
(21 mil viagens por hora) e entre 17 e 18 horas (em torno de 18 mil viagens por hora). No
pico almoco as viagens equivalem a 50% das viagens do pico manha. Uma das razGes capaz
de explicar esta intensidade de uso no periodo da manha é a massa de ciclistas nas pontes
sobre o rio Parnaiba. Timon, a cidade maranhense que fica do outro lado do rio, a Oeste de
Teresina, € uma cidade dormitério. Ou seja, a vida dos moradores de Timon acontece em
Teresina, pois é onde trabalham, estudam e onde suprem suas necessidades por bens e
Servigos.
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DISTRIBUICAO HORARIA
DAS VIAGENS DE BICICLETA

24000,00

20000,00 A

16000,00 — 5

12000,00 —

8000,00

Numero de Viagens

4000,00 ~ v i

0,00 -
Oh 2h 4h 6h 8h 10h 12h 14h 16h 18h 20h 22h 23h

GRAFICO 07: Distribuicdo horaria das viagens de bicicleta em Teresina
Fonte: PDTU Teresina (2007)

Quanto ao fluxo didrio de viagens de

Viagens Intemas -modo bicicleta
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bicicletas, pode-se perceber pela figura abaixo :
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ciclistas dos bairros e do Maranhdao para o
centro, principalmente quem vem de Timon e
da Zona Norte. Mesmo que em uma menor
ordem, mas a movimentacdo de ciclistas
acontece também na combinagdo entre todos
os bairros, com destaque para o volume que se

FIGURA 12: Fluxo de viagens de bicicletas pela manha em
desloca entre Timon ea Zona Norte, que Teresina

Fonte: PDTU Teresina (2007)
representam em torno de 3 mil bicicletas.

4.3 GESTAO DA MOBILIDADE POR BICICLETA PELA ADMINISTRACAO MUNICIPAL

Na perspectiva do direito a cidade, quando se trata do direito de ir e vir com
alternativas de mobilidade, foram identificadas diversas barreiras em Teresina que
inviabilizam a ampliacdo do uso da bicicleta como transporte, e até mesmo o pleno uso para

aqueles que ja adotam a rede ciclovidria existente como rota. Assim sendo, no ambito da
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gestdo da mobilidade local, nota-se muito mais um direcionamento de investimentos para a
infraestruturacdo de vias privilegiando o automdvel e o transporte coletivo — modal 6nibus,
embora que para esse ainda ndo haja planejamento logistico adequado ao seu
funcionamento. Com base no Diagndstico da Mobilidade e Infraestrutura de Teresina
realizado pelo PDTU (2007), em pesquisa bibliografica e na identificacdo dos obstaculos e
potencialidades da bicicleta a partir de pesquisa de campo, foi possivel notar as seguintes

barreiras:

a) Interse¢bes

N3o existe nenhum tratamento especial para travessia segura dos ciclistas nas
intersecOes das vias de Teresina. Mesmo nos casos das vias que possuem ciclovia no canteiro
central, ao chegar a um cruzamento a bicicleta disputa a pista com o carro, para quem as
ruas sao sinalizadas. Com a falta de indicacdo nas vias de que forma proceder nestas
interse¢des, nem o ciclista nem o motorista sabem a forma adequada de continuar a viagem,
0 que debilita os desejos de movimentacdo dos ciclistas quando hd necessidade de fazer

conversoes ou entrar e sair da ciclovia.

b) Conectividade

Um dos principais problemas da rede ciclovidria de Teresina é a falta de
conectividade. Existem muitos tramos viarios com infraestrutura implantada, mas eles nao
se conectam, impossibilitando que os deslocamentos sejam diretos, fluidos e mais rdpidos. O
principal problema de conectividade é no Centro da cidade, pois é para onde convergem a
maioria dos ciclistas diariamente, e a rede que faz sua conexdo com o bairros para no anel
externo do centro, delimitado pelas Avenidas Miguel Rosa e Maranhdo. Inexiste a ligacao
entre as ciclovias das vias lindeiras, impossibilitando que o ciclista entenda qual o melhor e
mais seguro percurso a fazer.

Outro ponto importante é a auséncia de tratamento das interse¢des para proteger os
ciclistas e encaminha-los a realizacdo de travessia segura nesses pontos. Em geral, as

ciclovias e ciclofaixas quando se aproximam de um cruzamento sdo interrompidas. Exemplo
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disso é a falta de sinalizacdo vertical e horizontal (paginacdo no piso) que impede que a
ciclovia da Av. Getulio Vargas faca a conexao entre as ciclovias da Av. Miguel Rosa com a Av.
Henry Wall de Carvalho. A adocdo da sinalizacdo em algumas situacdes permite garantir a
continuidade do trajeto e a garantia da conectividade entre tramos situados em dreas
préximas.

Falta conectividade também na entrada das pontes, que embora tenham ciclovia, a
auséncia de uma ligacdo das vias abaixo ou no mesmo nivel, caracterizam as zonas de maior
perigo para os ciclistas. A ciclovia da Ponte Juscelino Kubitschek é o exemplo mais atenuante
deste caso. Para o ciclista que deseja se deslocar no sentido Centro/Leste por esta ponte,
ndo existe nenhuma via exclusiva nem nenhum tratamento que possibilite o uso da Av. Frei
Serafim como via compartilhada, o que torna esse trajeto uma ameaca pra qualquer ciclista.
Outro problema nas pontes é a ligacdao do nivel do tabuleiro com a via que passa abaixo,
geralmente em grande desnivel. Esse acesso geralmente é feito por escadas projetadas sem
considerar a dificuldade de mobilidade de idosos, mulheres e criancas para carregar a

bicicleta.

c) Integrag¢do com os sistemas de transporte coletivo

e Metr6 — com 12,5 Km de extensdo (dado CMTP — Companhia Metropolitana de
Transportes Publicos), o Metro de Teresina faz a ligacdo da zona Sudeste com o
Centro da cidade e transporta cerca de 5 mil pessoas por dia, demanda muito baixa,
causa da debilidade da infra-estrutura das estacbes, que sofrem com a falta de
manutencdo. Possui 9 estacdes em funcionamento, sendo que nenhuma apresenta

estrutura de integracdo com a bicicleta;

FIGURA 13: Estagdo Frei Serafim FIGURA 14: Estagdo Ilhotas
Fonte: Lumena Adad Fonte: Lumena Adad 45



FIGURA 15: Estagdo Itararé FIGURA 16: Estagdo Matinha
Fonte: Lumena Adad Fonte: Lumena Adad

Onibus — os énibus da cidade também n3o possuem estrutura para integra¢do com a
bicicleta. Os modelos em circulagao na cidade ndo apresentam design adequado para
guardar bicicletas durante o trajeto, que deveriam ficar presas em anteparos fixados
no Onibus, enquanto o ciclista faz o caminho sentado. Outro motivo para a falta de
integragdo é que os Terminais de Onibus da cidade ainda n3o foram implantados.
Propostos em 2007 pelo PDTU Teresina, deverdao proporcionar infra-estrutura aos
ciclistas que necessitam fazer baldeacdo com este modal para chegar mais rapido ao
seu destino e ndo ter que completa-lo de bicicleta. Ainda nao existe projeto para
nenhum dos nove terminais a serem construidos, mas de acordo com Sebastido
Ferraz, arquiteto da STRANS Teresina que esteve a frente do PDTU, até o fim de 2009
os projetos dos terminais Rui Barbosa e Buenos Aires, localizados na zona Norte de

Teresina, deverdo estar licitados e concluidos, pois serdao os primeiros implantados.

d) Estacionamentos: paraciclos e bicicletdrios

N3do existe bicicletdrio em Teresina, que sdo os estacionamentos com controle de

acesso, que podem ser gratuito ou pago, publico ou privado e coberto ou ndo. Nem nos
terminais de metr6, como ja foi dito, nem em grandes estabelecimentos comerciais ou
prédio institucionais e nem no centro da cidade, que é para onde convergem a maioria dos
ciclistas da cidade. A pracga Rio Branco, localizada no Centro, é o local da cidade com a maior
guantidade desses dispositivos. Dispostos de forma aleatdria e irracional geram uma

imagem desconfortante da praca, pela bagunca fisica e visual que o amontoado de bicicleta
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cria. A falta de estrutura de estacionamentos especificos e bem distribuidos na cidade
acarreta essa alta concentragdo de bicicletas em lugares indevidos e que ndo foram

projetado para atender essa grande demanda, ou nem mesmo esse uso.

FIGURA 17: Paraciclo na Praga Jodo Luis Ferreira FIGURA 18: Ciclista transitando por ocupagao
Fonte: Lumena Adad confituosa na Pracga Rio Branco
Fonte: Luciene Cardoso

A

FIGURA 19: Paraciclo na Pracga Rio Branco
Fonte: Lumena Adad

FIGURA 20: Paraciclo na Praga Rio Branco
Fonte: Lumena Adad

e) Estado de conservagdo das ciclovias

As principais deficiéncias encontradas foram:

e Auséncia de baias de espera nos cruzamentos: falta um espaco em cada interrupc¢ao

da ciclovia para que os ciclistas esperem o momento travessia com seguranga e sem

formar engarrafamento de bicicletas;

e Ma conservacdo do pavimento: existéncia de muitas rachaduras e fracionamentos,

principalmente nas ciclovias de concreto, o que torna a circulagdo incOmoda e leva os
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f)

ciclistas a trafegarem onde existe a melhor pavimentacao, que é na pista dos carros,
onde a via é asfaltada;

Inexisténcia de sinalizacdo nas ciclofaixas: nenhuma ciclofaixa da cidade possui a

marcagado no piso indicando que ali é para travessia exclusiva dos ciclistas, e acaba
sendo ocupada como acostamento para carros;

Problema de drenagem: falha do projeto ciclovidario que ndo previu aberturas

suficientes e adequadas para escoar a dgua pluvial, levando a de pogas que inviabiliza
o uso da ciclovia;

Acumulo de areia no interior das ciclovias: por conta da quebra do meio-fio, por ser

muito alto e o pedal da bicicleta bater com freqliéncia e por causa da areia contida
nos canteiros das arvores, que sdo espalhadas com o vento. Esse acumulo de areia
torna o momento da frenagem da bicicleta extremamente perigoso;

Altura dos galhos e copas das arvores: acabam virando barreira em certa etapa de

seu crescimento, em virtude da falta de poda ou cuidados, diminuindo o espaco util

do ciclista e tornando perigosa sua travessia mesmo dentro da ciclovia.

Principais motivos de desuso da infraestrutura existente

Mau planejamento da rede: excesso de rebaixamento das ciclovias em relacdo aos

meio-fios laterais, largura inadequada das ciclofaixas, auséncia de arborizacdo que
amenize o calor, pavimentacdo de qualidade inferior ao da pista dos carros, auséncia
de abertura de acesso a ciclovia a cada 20m, falta de sinalizacdo nas intersecdes, e
falta de equipamentos urbanos de apoio, como bancos, paraciclos, totens
informativos e vestiarios em pontos estratégicos da rede;

Auséncia de manutencdo: torna as ciclovias intrafegaveis. Como a falta poda de

galhos, reparacdo dos pisos quebrados, colocacdo de manilha ao redor das arvores,
recomposicdo da sinalizacdo horizontal (paginacdo do piso que desbota com o
tempo), resolucdo dos problemas de acimulo de agua e areia.

Falta de conectividade: impede que o trajeto seja feito de forma fluida, direta e

segura.

48



5 PROPOSIGOES PARA AMPLIAGCAO DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL LOCAL

5.1 CONJECTURAS FISICAS

Com base na andlise de reconhecimento dos limites da infraestrutura existente feita

acima, na busca de entender de que forma os desejos de viagem se distribuem e em que

quantidade, foi possivel tracar principios a serem adotados pelos instrumentos urbanisticos

para as futuras intervengdes que venham a ser feitas nas rotas existentes, ou que serao

construidas, apoiados nos instrumentos urbanisticos do Estatuto da Cidade que rege o plano

diretor municipal, para propor o desenvolvimento de uma rede ciclovidria condizente com as

necessidades de deslocamento e com o volume e particularidades de cada zona.

Diretas: evitar eventuais obstaculos que possam interferir no fluxo das bicicletas.
Rotas com possibilidade de atalhos, sinalizacgdo adequada e informacgdo sobre as
rotas durante o percurso, em totens distribuidos pela rede.

Seguras: a vias planejadas para maximizar a seguranca para a bicicleta, com a
complementaridade entre as rotas, com a sinalizacdo e com o cuidado de resolver as
intersegoes.

Atrativas: integracdao da rede com o meio ambiente, com zonas arborizadas, e com a
utilizacao de mobilidrio adequado.

Confortaveis: escolha de areas de circulagdo que viabilize criagdes arbdreas para que
os trajetos se beneficiem de sombras e de um clima mais
fresco, a fim de compensar o calor gerado pelo movimento muscular e pelo préprio
clima da cidade.

Continuas: complementaridade entre as redes de cada regido, coerente com os
padrdes de origens e destino; integracdo com os modais coletivos, permitindo uma
maior mobilidade ao usudrio da bicicleta; e a continuidade nas caracteristicas fisicas

das rotas, sem interrupgdo, e com sinais coerentes e adequados.
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5.2 CONJECTURAS POLITICO-ADMINISTRATIVAS

No ambito de Politicas Redistributivas, prevé-se a implantacdo de tarifa social,
visando promover a inclusdo através da redugdo tarifaria no consumo do sistema de
transporte publico coletivo; cobranca de taxas, através de multas e peddgios urbanos, ao uso
indiscriminado do veiculo motorizado individual em determinados horarios, dias ou locais da
cidade, a fim de restringir a movimentacdo de carga urbana, diminuir os congestionamentos
e privilegiar a circulagdo do transporte de massa e dos meios ndao motorizados no sistema
vidrio, atualmente estrangulado e sem espaco para a democratizagdo dos deslocamentos.

Apoiado nas Politicas Distributivas, propde-se a requalificacdo dos passeios publicos,
promovendo espaco seguro, confortdvel e acessivel para a circulagdao pedonal, afinal, na
cidade nem todos sdo motoristas, mas todos sdo pedestres; priorizacdo do transporte
publico coletivo, com expansdo da rede na malha viaria e integracdo de diferentes modais
(metrd, onibus e transportes fluviais), a fim de garantir meios de deslocamento para todos,
satisfazendo as variadas necessidades ou combinagdes de origem-destino.

Por fim, a partir das Politicas Regulatérias é possivel fechar o progndstico no ambito
da atuacgdo politica com a proposicao de planos setoriais de mobilidade urbana ou planos
diretores de transportes urbanos, nos quais sao tragadas as a¢des necessarias para atingir
metas especificas, peculiares as necessidades de cada cidade e determinadas por
diagndsticos fisicos e padrdes de demandas realizados pelo mesmo, como determinar a
construcdo de corredores exclusivos e terminais de integracdo de 6nibus, implantacdo de
rede ciclovidria e hierarquizacdo de vias, visando potencializar e direcionar os padrdes de
uso previsto para cada tipo de via de acordo com seu porte (estrutural, arterial, primaria,

secundaria ou local).
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

Partindo primeiramente da dimensdao mais complexa, que é a 6tica sécio-cultural da
maior parcela da sociedade, o principal limite enfrentado pela politica da mobilidade urbana
hoje é comportamental. A bicicleta ainda sofre resisténcia por parte da populacdo
teresinense, seja por fatores culturais, seja, principalmente, pela falta de seguranca
existente para seu uso. Na grande maioria dos casos, quem usa a bicicleta ndo vé a hora de
comprar uma moto, quem anda de moto nao vé a hora de ter um carro, quem tem um carro
nao vé a hora de ter outro, e assim poder burlar o sistema de rodizio de automdveis de
algumas cidades e garantir o extremo conforto individual e individualista que a sociedade
capitalista ndo s6 possibilita, como estimula que vocé compre. Nesse ciclo deturpado de
consumo, a grande maioria das cidades brasileiras ainda sdo planejadas pros carros e nao
para as pessoas, as ruas vao se tornando cada vez mais estacionamentos e ndo salas de estar
e, enquanto isso, o jornal do dia vai sendo lido e a conversa em familia vai acontecendo
durante os congestionamentos rumo ao trabalho.

No plano fisico da questdo, o problema estd nos planos. A redundancia de propostas,
a padronizacao excessiva de politicas, a invisibilidade de agentes e interesses ligados e a
debilidade de integracdo com outras politicas publicas, geram diretrizes extremamente
comuns e gerais entre planos de realidades diversas e sem carater realmente propositivo.
Uma série de verbos no infinitivo transpdem do papel muito mais um “estado de fé”
(promessa) do que uma esséncia pratica e aplicativa. Mas esse é um problema geral dos
planos diretores municipais, seja na esfera da mobilidade urbana, seja da habitacdo ou
saneamento ou das questdes ambientais.

Nesse contexto de fragilidade de gestdo urbana, o sistema vidrio de Teresina ndo esta
adaptado para fornecer acessibilidade aos ciclistas. O modelo atual de transporte e
circulacdo de Teresina necessita uma urgente reestruturacdo, de modo a garantir uma
melhor distribuicdo das oportunidades de deslocamento e do contato com o espaco da
cidade. A eficiéncia do sistema vidrio deve ser traduzida em melhores condicGes de
seguranca, transito com fluidez e acessibilidade a todos os pontos da cidade, bem como em

gualidade ambiental, muito prejudicada devido aos altos niveis de poluicdo do ar e a

51



degradacdo dos recursos naturais. Congestionamentos crénicos ja enfrentados no transito
da cidade poderiam ser facilmente sanados através do incremento do modal ciclistico.

Assim como existe a Legislacdo de Uso e Ocupacao do Solo, com defini¢cdes concretas
e diretrizes de trabalho para os planejadores da cidade, deveria existir ordenagbes e
dimensionamentos nos planos setoriais de mobilidade que possam viabilizar estudos e
trabalhos coerentes e seguros nos projetos de infraestruturacdo viaria. Falta realmente
conformar diretrizes de estudos nacionais relacionados aos meios de transporte as
diferentes necessidades e expectativas de desenvolvimento e crescimento de cada cidade e
somar informacGes a esses planos, com diagndsticos e parametros para planejamento e

projeto.
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APENDICE

CONCEITOS E DEFINICOES RELACIONADOS AO TEMA

o Acessibilidade — condicdao para utilizagdo, com seguran¢a e autonomia, total ou
assistida, dos espacos, mobilidrios e equipamentos urbanos, das edificagdes, dos
servicos de transporte e dos dispositivos, sistemas e meios de comunicacdo e
informacdo, por pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.
(Decreto no 5.296, de 2 de dezembro de 2004, Art. 80, Inciso |);

e Barreira — qualquer entrave ou obstaculo que limite ou impeca o acesso, a liberdade
de movimento, a circulagdo com seguranca e a possibilidade de as pessoas se
comunicarem ou terem acesso a informacdo. (Decreto no 5.296, de 2 de dezembro
de 2004, Art. 80, Inciso Il);

e Bicicleta — veiculo de propulsdo humana, dotado de duas rodas, ndo sendo similar a
motocicleta, motoneta e ciclomotor. (CTB)

e Bicicletdrio — estacionamentos de longa duracado, grande nimero de vagas e controle
de acesso, podendo ser publicos ou privados;

e (alcada — parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente nao destinada a
circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a
implantacdo de mobilidrio urbano, sinalizacdo, vegetacao e outros fins. (CTB);

e C(Ciclofaixa — parte contigua a pista de rolamento destinada a circulacdo exclusiva de
ciclos, sendo dela separada por pintura e/ou elementos delimitadores;

e Ciclovia — pista prépria destinada a circulacdo de ciclos, separada fisicamente do
trafego comum por desnivel ou elementos delimitadores;

e Desenvolvimento Sustentavel — é, segundo a Comissdo Mundial sobre Meio

Ambiente e Desenvolvimento (CMMAD) da Organizacdo das Nagcbes Unidas, aquele
gue atende as necessidades presentes sem comprometer a possibilidade de as
geracOes futuras satisfazerem as suas proprias necessidades. O conceito foi
definitivamente incorporado como um principio, durante a Conferéncia das Nagdes
Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, a Eco-92, no Rio de Janeiro. O

Desenvolvimento Sustentdvel busca o equilibrio entre protecio ambiental e



desenvolvimento econdmico e serviu como base para a formulagdo da Agenda 21,
com a qual mais de 170 paises se comprometeram, por ocasidao da Conferéncia.
Trata-se de um abrangente conjunto de metas para a criagdo de um mundo, enfim,
equilibrado;

Equipamento Urbano — todos os bens publicos e privados, de utilidade publica,

destinados a prestacdo de servigos necessarios ao funcionamento da cidade,
implantados mediante autorizacdo do poder publico, em espacos publicos e privados.
(ABNT NBR 9050:2004);

Espaco Ciclovidrio — é a estruturacdo favordvel a utilizacdo da bicicleta em uma

determinada area do territério, seja ela um estado, municipio ou uma cidade,
podendo ser identificadas trés alternativas: sistema ciclovidrio compartilhado,
sistema cicloviario preferencial e sistema cicloviario de uso misto;

Mobilidade Urbana — deslocamentos de pessoas e bens no espa¢o urbano. Tais

deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias e toda a infra-estrutura (vias e
calcadas) que possibilitam esse ir e vir cotidiano. E o resultado da interac3o entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade. (Ministério das Cidades, 2. ed,

2005);

Mobilidade Urbana Sustentdvel — resultado de um conjunto de politicas de

transporte e circulacdo que visam proporcionar o acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, através da priorizacdo dos modos ndo motorizados e coletivos de
transportes, de forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel,
baseado nas pessoas e ndo nos veiculos. (BOARETO, Renato, Revista dos Transportes
Publicos - ANTP, ano 25, 3o trimestre, 2003, p. 49);

Paraciclo — estacionamento para bicicletas em espagos publicos, equipado com
dispositivos capazes de manter os veiculos de forma ordenada, com possibilidade de
amarragao para garantia minima de segurang¢a contra o furto. Por serem
estacionamento de curta ou média duracgao, ter pequeno porte, numero reduzido de
vagas, sem controle de acesso e simplicidade do projeto, difere substancialmente do
bicicletario;

Passeio — parte da calcada ou da pista de rolamento, neste ultimo caso, separada por
pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a circulagdo

exclusiva de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas. (CTB);



Passeio Compartilhado — tipo de espago compartilhado com uso simultaneo entre

ciclistas e pedestres, desde que seja sinalizado e ndo possua qualquer divisdo ou
separador fisico entre o trafego de pedestres e outros.

Pessoa com Mobilidade Reduzida — é aquela que, ndo se enquadrando no conceito de

pessoa portadora de deficiéncia, tenha, por qualquer motivo, dificuldade de
movimentar-se, permanente ou temporariamente, gerando reducdo efetiva da
mobilidade, flexibilidade, coordenagdao motora e percepg¢ao. (Decreto no 5.296, de 2
de dezembro de 2004, Art. 50, Inciso Il);

Regulamentacdo da Via — implantacdo de sinalizacdo de regulamentacdo pelo 6rgao

ou entidade competente com circunscricdo sobre a via, definindo, entre outros,
sentido de dire¢do, tipo de estacionamento, hordrios e dias. (CTB)

Rota Ciclavel — caminhos formados por segmentos vidrios, ou estruturas mistas, que
interligam um par de origem e destino, desde que sejam minimamente preparados
para garantir a seguranca de ciclistas;

Sistema Ciclovidrio Compartilhado — a rede pode se constituir de vias adaptadas ou

ndo a circulacdo da bicicleta. Neste caso, os ciclistas circulam em ruas e outras vias
com baixo trafego motorizado e nivel de seguranca elevado, caracterizadas no seu
conjunto como rotas ciclaveis ou cicloredes;

Sistema Viario — é o espaco publico por onde as pessoas circulam, a pé ou com auxilio
de algum veiculo, articulando, no espaco, todas as atividades humanas intra e inter
urbanas;

Sustentabilidade — para a mobilidade urbana, é uma extensdo do conceito utilizado

na area ambiental, dada pela capacidade de fazer as viagens necessdrias para a
realizacdo de seus direitos bdasicos de cidaddo, com o menor gasto de energia
possivel e menor impacto no meio ambiente, tornando-a ecologicamente
sustentavel. (BOARETO, 2003);

Via Ciclacel — conceito que decorre da identificacdo de vias de trafego motorizado
onde a circulacdo de bicicletas pode se dar de forma segura. Geralmente sdo vias
secunddrias ou locais, com pequeno trafego de passagem, e por essa caracteristica,

ja utilizadas habitualmente pelos ciclistas;



